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És un programa de simulació molt versàtil, aplicable a una amplia gama de tasques 
de planejament i modelat del trànsit, que pot simular tot tipus de xarxes viàries (des 
d’autopistes fins a carrers d’una ciutat), i que pot analitzar xarxes multimodals 
d’àrees extenses amb gran detall i fiabilitat. A tot això cal afegir la possibilitat 
d’animar el comportament dels sistemes de trànsit complexos per a il·lustrar la 
circulació del tràfic, l’operació semafòrica, i el funcionament conjunt de la xarxa tal i 
com es pot veure a la figura I.1. 
 
Figura I.1: Interfície de treball de TransModeler. FONT: www.caliper.com  
Cal destacar la seva facilitat d’ús en la realització de simulacions complexes, i 
integrat amb TransCAD, el software més popular del pronòstic de demanda de 
transport als Estats Units, permet proporcionar una solució completa per a avaluar 
els impactes del tràfic futur de diversos escenaris de plantejament. Gràcies a les 
eines de cartografia i simulació, permet presentar els resultats dels estudis d’una 
manera fàcilment comprensible.  
TransModeler està basat en la investigació més actualitzada i utilitza les tècniques 
metodològiques més modernes i la tecnologia de software més eficient que permet 
desenvolupar simulacions de tràfic totalment innovadores. A més a més, incorpora 
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unes rutes dinàmiques de viatges basats en temps de viatge històrics o simulats. 
Tanmateix, està capacitat per incorporar viatges pre-especificats  o moviments de 
gir en interseccions. Simula transport públic i també tràfic d’automòbils i camions a 
més de manejar un ample espectre d’ITS (per exemple la recol·lecció electrònica de 
peatges, guiat en ruta, detectors de trànsit, etc.). 
TransModeler treballa amb software de pronòstic de demanda de viatges per a 
subministrar una capacitat integrada per a executar l’anàlisi operacional de projectes 
i plans de transport. Els resultats de les simulacions de tràfic poden ser utilitzats per 
a retroalimentar pronòstics de demanda de viatges. 
Caliper Corporation, empresa líder a nivell mundial en el desenvolupament de 
software de transport i de SIG, va dissenyar TransModeler per a ser utilitzat 
fàcilment per enginyers i planificadors. El programa compta amb una interfase 
intuïtiva d’usuari i permet crear i manejar múltiples projectes, xarxes, perfils de 
demanda i estratègies de control semafòric per a l’anàlisi alternatiu. Amb 
TransModeler es pot: 
o Importar dades de simulació de Corsim i Sim Traffic. 
o Manejar una varietat d’arxius d’entrada per a escenaris múltiples. 
o Compartir bases de dades de projectes, plans semafòrics i altres dades 
d’entrada entre múltiples projectes. 
o Exportar subàrees de xarxes extenses per a simular l’operació de tràfic a 
una escala menor. 
o Comparar els resultats de simulacions múltiples. 
o Generar resums ben presentats, així com mapes i gràfics per a ser 
inclosos en resums i presentacions. 
I.2 DRACULA 
DRACULA (Dynamic Route Assignment Combining User Learning and 
microsimulAtion) és un model compatible de la microsimulació del tràfic de SATURN, 
del que es pot representar el progrés i les interaccions entre els vehicles individuals 
ja que passen per una xarxa de carreteres. Pot ser utilitzat per a una amplia gama 
de proves operatives, incloent l’anàlisi de les opcions de la gestió del trànsit i de les 
estratègies locals de control. Una característica important i atractiva d’aquest 
programa n’és l’animació dels fluxos de vehicles, que és rellevant en la resposta del 
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tràfic a les diverses disposicions de la xarxa i a les estratègies de control. A la figura 
I.2 es pot veure la interfície de treball. 
 
Figura I.2: Interfície de treball de DRACULA. FONT: www.its.leeds.ac.uk 
Està dirigit sobretot per problemes operatius i de temps variable, que essencialment 
per a models estàtics com SATURN són difícils d’interpretar. En destaca, a més a 
més,  l’estreta relació entre DRACULA i SATURN, particularment en  la manera 
d’obtenir directament les xarxes de DRACULA i les dades del viatge generades pel 
model existent en SATURN. 
DRACULA ha estat desenvolupat a l’Institut d’Estudis del Transport (ITS), a Leeds, 
durant un període de set anys i s’ha utilitzat en un projecte d’Atkins, d’una durada 
substancial. Tant la universitat de Leeds SU com Atkins confien en el 
desenvolupament de DRACULA ja que pensen que serà una eina de gran 
importància en el futur per a modelitzar el tràfic. 
Ha estat utilitzat satisfactòriament per a la investigació en el control de velocitat 
intel·ligent, per al guiatge d’autobusos, com a element de modelització de 
microsimulació, per a la gestió de la demanda del transport, etc., i els objectius del 
programa són: 
o Proporcionar un model de la xarxa de tràfic urbana per a simular un dia o 
una evolució diària, per exemple, estudiar el moviment i comportament 
individual dels vehicles en una hora punta. 
o Provar aplicacions fonamentals en la modelització de la xarxa. 
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o Provar noves estratègies futures del transport, incloent sistemes en 
temps real. 
o Proporcionar un marc de modelització flexible per a que els resultats de 
la investigació puguin ser incorporats fàcilment. 
I.3 CONTRAM 
Mentre la demanda del transport creix i la congestió cada cop es dóna més sobre 
xarxes més grans i en períodes més llargs, els planificadors i enginyers requereixen 
els models que puguin reflectir el comportament complex del viatge en aquestes 
condicions així com noves i innovadores formes de controlar el trànsit.  
Aquesta és la idea per la que Contram (CONtinuous TRaffic Assignment Model) 
proporciona un programa de modelització del tràfic dissenyat per a modelar la 
demanda i la congestió del tràfic durant el dia i representar els pics de la congestió 
així com les hores vall dins un sol model, amb les característiques necessàries per a 
situacions com xarxes altament congestionades amb circulació de temps variable, 
carrils prioritaris o d’alta ocupació, estadístiques de consum de combustible i 
d’emissions, modelització d’accidents, etc. 
Contram divideix el dia en petites franges horàries que s’utilitzen per a modelar 
l’augment i la disminució del tràfic. Els vehicles s’assignen a la ruta de cost inferior, 
tenint en compte les interaccions del tràfic i els retards causats per altres vehicles de 
la xarxa. Un viatge pot cobrir diferents franges horàries durant les que les condicions 
de la demanda i de la xarxa poden variar.   
La funcionalitat del programa fa que aquest sigui molt fàcil d’utilitzar, i les xarxes del 
model es poden anar construint a la pantalla i corregint de manera molt simple. Les 
plantilles dirigeixen a l’usuari amb les dades d’entrada requerides i per tal d’ajudar a 
la presentació es pot utilitzar un mapa de fons per a ser reconegut fàcilment. Un 
exemple es pot veure a la figura I.3. 
 Estudi i simulació de xarxes de transport 
en situacions d’emergència. Aplicació al  




Figura I.3: Interfície de treball en Contram. FONT: www.contram.com 
Els mitjans dinàmics poden modelar situacions inesperades tals com incidents que 
redueixin la capacitat de la xarxa i els efectes dels sistemes d’informació del 
conductor, però també poden manejar requisits més específics tals com el 
modelatge de carrils de vehicles especials, prohibir els moviments de gir en 
determinades situacions, etc. 
I.4 Cube 
El programa ofereix un paquet integrat de software de simulació de viatges, 
simulació de tràfic i Sistemes d’Informació Geogràfica (SIG) per al transport.  
Amb Cube es poden avaluar alternatives de transport públic, estratègies de taxació 
de camins, desenvolupaments de la utilització del sòl, localització de terminals de 
càrrega, plans actualitzats de senyalització i dissenys geomètrics alternatius. A més 
a més, genera ràpidament informació per a la presa de decisions, utilitzant tècniques 
de modelització i SIG de gran abast, així com utilitzant també estadístiques i 
comparacions, gràfics d’alta qualitat i animacions. 
Cube ofereix una sèrie de mòduls, que cadascun d’aquests proporciona unes 
funcions úniques per a tasques específiques. Aquests mòduls i extensions són: 
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o Cube Base (System Interface) 
És la interfase del sistema, que es pot veure a la figura I.4, i té tres àrees de 
treball: 
- Finestra SIG: per a edicions de dades, anàlisi i tot el referent als mapes. 
- Finestra de desenvolupament de models: per a dissenyar, documentar i 
calibra models. 
- Finestra de desenvolupament d’escenaris: per a crear, executar i 
manipular escenaris. 
 
Figura I.4: Interfície de treball de Cube Base. FONT: www.citilabs.com 
Algunes extensions opcionals que permeten augmentar les característiques 
de Cube Base són: 
- Cube Reports: agrega gràfics i reports, avançats i d’alta qualitat. 
- Cube Cluster: agrega funcions que habiliten als processos dels models 
per a funcionar a través de múltiples processadors, ja sigui en un o 
diversos PCs. 
- Cube Web: permet que els usuaris tinguin accés als seus models a 
través d’un buscador Web estàndard. 
o Cube Voyager 
La biblioteca de programes per al diagnòstic de demanda urbana, regional i 
interurbana de passatgers. Es pot veure un exemple d’un sistema de 
transport públic a la figura I.5. 
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Figura I.5: Sistema de transport públic amb Cube Voyager. FONT: www.citilabs.com 
Una extensió opcional per a Cube Voyager és: 
- Cube Avenue: agrega una assignació dinàmica de tràfic avançada. És el 
simulador mesoscòpic de Cube (figura I.6). 
 
Figura I.6: Exemple de Cube Avenue. FONT: www.citilabs.com 
o Cube Dynasim 
La biblioteca de programes per a la microsimulació multimodal (exemple a la 
figura I.7). Pot importar dades de Voyager i Avenue. 
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Figura I.7: Exemple de microsimulació amb Cube Dynasim. FONT: www.citilabs.com 
o Cube Cargo 
La biblioteca de programes per al pronòstic regional i interurbà de flux de 
mercaderies i demandes de camions. 
o Cube Analyst 
La biblioteca de programes per a estimar i optimitzar les matrius de viatges a 
partir de comptatge de vehicles i altres dades de camp. Un exemple de com 
estima i actualitza les matrius de viatge es pot veure a la figura I.8. 
 
Figura I.8: Exemple d’estimació i actualització de matrius de viatge amb Cube Analyst. FONT: 
www.citilabs.com 
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o Cube Land 
Biblioteca de programes per a pronosticar l’ús del terra i el mercat immobiliari. 
Un exemple de a interfície de treball es veu a la figura I.9. 
 
Figura I.9: Estudi de la dispersió geogràfica amb Cube Land. FONT: www.citilabs.com 
I.5 Quadstone Paramics 
Quadstone Paramics treballa essencialment com a eina en el modelatge de 
l’enginyer del tràfic o del planificador dels transport. Amb un fort historial d’ús, s’està 
convertint contínuament per a cobrir  les necessitats canviants del professionals del 
transport avui dia. 
Quadstone Paramics és utilitzat en uns 40 països arreu del món i compta amb uns 
1000 clients entre els que hi ha consultors, investigadors del transport, agències de 
l’Estat, publicistes, etc. 
Paramics, que és realment un simulador de confiança, el software de microsimulació 
no està lligat a cap procés de consulta ni a cap oferta competitiva que pugui crear un  
conflicte d’interessos entre els usuaris. 
Cal dir, que les àrees d’aplicació del programa, que no difereixen massa de la resta 
de programes, són: 
- Interseccions senyalitzades i amb prioritat. 
- Rotondes i peatges. 
- Estudis de carrers i carreteres congestionades. 
- Carril de transport públic. 
- Zones de treball i gestió d’esdeveniments. 
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- Grups d’usuaris especials incloent HOV. 
- Sistemes de transport intel·ligents (ITS) incloent la medició en rampa, 
VMS, control dinàmic de ruta, etc. 
Algunes de les raons per les que cal utilitzar Paramics com a eina de modelització 
són: 
- Plataforma totalment integrada: el programa ofereix compatibilitat de 
dades entre mòduls. 
- Potent i robust: conté la gama més potent d’anàlisi disponible. 
-  Provat arreu del món: una base d’usuaris diversa i exigent forma el 
sistema potent del producte. 
- Escalable en tots els nivells: des de simples interseccions a àmplies 
àrees de modelització. 
- Complet i intuïtiu: ha estat dissenyat pels enginyers per als enginyers. 
- Eines de presentació: Paramics ajuda fàcilment a donar la informació als 
usuaris no especialitzats. 
- Col·laboració amb els clients: són els usuaris els que marquen les pautes 
de desenvolupament. 
- Ajuda principal de la indústria: els serveis d’assistència de Quadstone 
són capdavanters. 
- Compromís amb l’excel·lència: l’èxit es basa en excedir les expectatives. 
Paramics és un conjunt de mòduls en que les eines microscòpiques de la simulació 
proporcionen una plataforma potent, integrada per a modelitzar una gama completa 
de problemes del tràfic i de transport del món real. Els mòduls es combinen junts per 
tal de millorar la utilitat, la integració i la productivitat permetent que els usuaris i els 
clients aconsegueixin un valor afegit del procés de modelització. 
El software és completament escalable i dissenyat tant per treballar en situacions en 
les que tan sols existeixi una única intersecció com en situacions en les que calgui 
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Els mòduls disponibles del programa són: 
o Modelador: creació, simulació, visualització 
El modelador proporciona les tres operacions fonamentals de l’estructura del 
model, de la simulació del tràfic (amb la visualització tridimensional) i de la 
sortida estadística a la que es pot accedir a través d’una interfície gràfica 
d’usuari potent i intuïtiva. La figura I.10 mostra la temporització semafòrica 
d’una àrea d’estudi. 
 
Figura I.10:Visor de regulacions semafòriques. FONT: www.paramics-online.com 
o Processador: experiment, test, sumari 
El processador és una eina de la productivitat de la simulació utilitzada per la 
prova de sensibilitat. El processador es pot utilitzar per a automatitzar 
processos de la simulació i de l’anàlisi, la reducció de temps mort dels 
usuaris i per determinar el cicle vital del desenvolupament del model. 
o Analitzador: investigador, explorador 
L’analitzador és l’eina d’anàlisi de dades utilitzada per l’anàlisi i per la 
informació de les estadístiques del model. Es pot utilitzar per a interrogar un 
sol sistema de dades o pot ser utilitzat per a comparar o per a fer un promig 
de grups de dades múltiples. En la figura I.11 es pot veure de manera gràfica 
la demanda de viatgers que atreu i genera cada zona. 
 Estudi i simulació de xarxes de transport 
en situacions d’emergència. Aplicació al  




Figura I.11:Visor de demandes de volum de viatges. FONT: www.paramics-online.com 
o Dissenyador: transforma, escala 
El dissenyador és una eina que permet corregir el model. Pot ser utilitzat per 
preparar els models complexos i realistes, per a ajudar a la visualització en la 
captura i presentació del vídeo, etc.  
o Estimador: organitza, audita, confirma 
L’estimador és una eina revolucionaria de la valoració de la matriu O/D 
dissenyada. Utilitza tots els aspectes de la simulació de Paramics, 
assegurant la compatibilitat màxima entre la matriu O/D, l’estructura del 
model i les tècniques subjacents de l’assignació. 
o Convertidor: importa, revisa, previsualitza 
El convertidor pren dades de la xarxa existent i les converteix en una xarxa 
bàsica de Quadstone Paramics. Pot treballar amb dades de diverses fonts 
incloent, emme, Mapinfo, ESRI, Synchro, Corsim, ASCII, Cube, CSV, etc. 
o Programador: desenvolupa, personalitza, guarda 
El programador és un desenvolupament complert API. És l’eina més potent 
de la investigació per a requisits particulars disponibles per als usuaris 
interessats en la simulació microscòpica del tràfic. El programador permet 
que els usuaris augmentin la simulació de Paramics de la base amb noves 
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funcions, comportament del conductor i característiques pràctiques. Al mateix 
temps els investigadors poden optar per eliminar o substituir les seccions de 
la simulació de Paramics pels seus propis models del comportament. 
I.6 SimTraffic 
Trafficware, va ser fundat l’any 1994 i desenvolupa i comercialitza el software per als 
enginyers del transport. SimTraffic és una de les principals aplicacions informàtiques 
de la indústria dels transport utilitzades en el modelatge de sincronització de la 
senyal de tràfic, de la circulació i de l’optimització. 
La missió de Trafficware és proporcionar les eines de software per a millorar la 
circulació i fer que el treball dels enginyers del tràfic sigui més fàcil, pel que cal 
proporcionar els productes que produeixin les millors sincronitzacions de les senyals, 
l’anàlisi més exacta i la simulació de la capacitat, així com el més alt nivell de la 
productivitat de l’enginyer del tràfic. 
SimTraffic consisteix en una aplicació que permet la creació de mapes i la simulació 
de condicions de tràfic reals sobre els mapes, els que s’ajusten a l’estàndard OSM 
(Open Street Map), actualment en desenvolupament. 
Les principals característiques són: 
- Especificació de l’alineació del carril a través de la intersecció. 
- Exhibició de la col·locació del detector. 
- Visualització 3D. 
- Definició de l’amplada mitjana. 
- Compensar les interseccions. 
- Introduir senyalitzacions verticals. 
- Representació gràfica de TWTL. 
- Taules actualitzades de l’emissió del combustible i de l’acceleració. 
- Generació d’informes per a una sola intersecció o una zona. 
- Exhibició dels paràmetres atmosfèrics. 
- Possibilitat d’incorporar l’opció d’evitar colls d’ampolla en les interseccions. 
- Percentatge de simulació del volum en l’informe. 
- Densitat i ocupació en l’informe. 
- Divulgació dels detalls pel carril o pel moviment. 
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A continuació es mostren algunes figures referents a la introducció de dades en el 
programa, on es pot veure la simplicitat i facilitat d’interpretació d’aquest. 
 
Figura I.12: Introducció matriu O/D. FONT: 
www.simtraffic.helker.com 
  
Figura I.13: Introducció demanda de trànsit. 
FONT: www.simtraffic.helker.com 
I.7 PTV-Vision 
PTV és un software mundial per a la planificació de transport i els anàlisi 
d’operacions en uns 90 països. Cap altre software ofereix un nivell tan alt 
d’integració dins els procés de la planificació del transport i, particularment, entre el 
plantejament estratègic, les operacions de transport i l’enginyeria de tràfic. 
La visió de PTV és flexible i permet als usuaris treballar en una varietat d’usos. Per 
exemple, el mateix usuari pot aplicar la visió de PTV a un estudi del planejament 
que tingui implicacions regionals així com en un estudi operatiu al llarg d’un camí 
urbà on els conceptes innovadors de la gestió del trànsit s’avaluïn en el nivell del 
camí i de la intersecció. 
Existeixen una sèrie de mòduls, als que es fa una breu ressenya a continuació: 
I.7.1 VISUM 
VISUM és un sistema informàtic per a la planificació  del transport, i un 
modelatge de la demanda del viatge i una gestió de dades completa, 
flexibles de la xarxa (es pot veure un petit exemple en la figura I.14). VISUM 
s’utilitza en tots els continents per a l’àmbit metropolità, regional en tot l’estat 
i en tots els usos nacionals del planejament. 
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Figura I.14: Xarxa en VISUM. FONT: www.ptvag.com 
Dissenyat per a l’anàlisi multimodal, VISUM integra tots els modes rellevants 
de transport (cotxes, passatgers dels cotxes, camions, autobusos, trens, 
vianants i ciclistes) en un model de xarxa constant. VISUM proporciona una 
varietat de procediments d’assignació i etapes que modelitzen els 
components així com activitats basades en l’apropament. 
I.7.2 VISSIM 
VISSIM és el programa  microscòpic principal de la simulació per al 
modelatge multimodal de la circulació. Amb el seu alt nivell de detall simula 
exactament el tràfic urbà i de la carretera, incloent vianants, ciclistes i 
vehicles motoritzats tal i com es pot apreciar a la figura I.15. 
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Figura I.15: Xarxa simulada en VISSIM. FONT: www.ptvag.com 
VISSIM és l’eina ideal per als professionals del transport que volen simular 
diverses situacions del tràfic abans de començar la seva posada en pràctica. 
Permet trobar una solució de qualitat del tràfic i del transport, seguretat i cost 
en la consideració. 
Mentre VISSIM combina opcions de presentació, fruit de l’experiència, i de 
l’estat de l’enginyeria del tràfic i del transport, no només és utilitzat pels 
professionals del transport. Cada cop són més els responsables i les 
autoritats locals que escullen VISSIM per tal de mostrar convincentment com 
és d’eficaç una mesura projectada, sense importar si un nou camí ha de ser 
construït o s’està planejant una nova línia de tramvia. Per tant, el programa 
ofereix l’oportunitat única d’integrar a ciutadans en el procediment de presa 
de decisions. 
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El que es pretén en aquest annex és mostrar tota la informació disponible sobre el 
trànsit de vehicles en la zona d’estudi i determinar la distribució de viatges que hi té 
lloc. 
Per a poder realitzar l’estudi és fonamental comptar amb un important nombre de 
dades, cosa que ens permetrà conèixer com es mouen les persones i les 
mercaderies en l’àrea d’estudi. Algunes dades bàsiques són l’origen i destinació, el 
motiu del viatge i el mode de transport. 
La forma de recollida de la informació es pot dur a terme mitjançant els aforaments 
de vehicles que passen per un cert punt (és relativament fàcil d’obtenir i permet 
traçar un plànol en el que l’amplada o gruix de les vies és funció del flux de vehicles, 
que és conegut com aranya del trànsit), amb el comptatge de viatgers, o per mitjà 
d’enquestes. 
Un cop es tenen les dades és necessari actualitzar-les, per tant, el primer que cal fer 
és, a partir de les dades subministrades per l’Ajuntament, on l’interval de temps 
considerat oscil·la entre l’any 2002 i el 2009 (es pot veure gràficament al plànol 1), 
les dades recollides en el treball de camp, i les dades obtingudes d’altres entitats i a 
través d’algun mètode, actualitzar-les. 
Per tal d’actualitzar les dades, s’ha considerat adient utilitzar el mètode dels factors 
de creixements, ja que aquest té en compte aspectes com el creixement de la 
població, de les activitats econòmiques i també del parc de vehicles. 
II.1 Mètode dels factors de creixement 
L’expressió del mètode dels factors de creixements, equació II.1, determina els 
viatges que tenen lloc l’any mn + , entre els centroides ij , mnijV + , com el producte 
dels viatges que van tenir lloc l’any n  entre el mateix origen - destí, nijV  i un factor 
de proporcionalitat relatiu al creixement del parc de vehicles, de la població i de les 
activitats econòmiques f . 
  nij
mn
ij VfV ·=+        Eq. II.1 
Així doncs, de les dades que disposem entre els anys 2002 i 2009, s’actualitzaran 
totes i cadascuna d’elles a l’any 2007, ja que és aquest any, el 2007, l’últim any del 
 Estudi i simulació de xarxes de transport 
en situacions d’emergència. Aplicació al  
polígon industrial de Can Parellada. 
 
25 
que s’han publicat totes les dades necessàries per al càlcul del factor de 
proporcionalitat f , com l’evolució del parc de vehicles, taula II.1 i figura II.1, de la 
població, taula II.2 i figura II.2, i de les activitats econòmiques, taula II.3 i figura II.3, 
de la ciutat de Terrassa. 
 
Taula II.1: Evolució del parc de vehicles. FONT: Ajuntament de Terrassa, Informe de conjuntura 
2008. 
 
Figura II.1: Evolució del parc de vehicles. FONT: Ajuntament de Terrassa, Informe de conjuntura 
2008. 
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Taula II.2: Evolució de la població. FONT: Ajuntament de Terrassa, Informe de conjuntura 2008. 
 
Figura II.2: Evolució de la població. FONT: Ajuntament de Terrassa, Informe de conjuntura 2008. 
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Taula II.3: Evolució de l’estructura empresarial. FONT: Ajuntament de Terrassa, Anuari 
estadístic 2008. 
 
Figura II.3: Evolució de l’estructura empresarial. FONT: Ajuntament de Terrassa, Anuari 
estadístic 2008. 
A mode resum, es mostra la taula II.4 en la que es poden observar els diferents 
creixements de cadascun dels factors considerats entre l’any 2002 i 2007. 
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Any Vehicles 1+→Δ nn  Població 1+→Δ nn  Empreses 1+→Δ nn  Assalariats 1+→Δ nn  
2002 109421  185636  6722  61022  
2003 112586 2,892% 190828 2,797% 6897 2,603% 67174 10,082%
2004 116626 3,588% 196053 2,738% 7069 2,494% 69151 2,943% 
2005 121853 4,482% 201442 2,749% 7358 4,088% 71415 3,274% 
2006 126661 3,946% 203852 1,196% 7435 1,046% 67544 -5,420% 
2007 130192 2,788% 207663 1,869% 7401 -0,46% 67190 -0,524% 
Taula II.4: Taula resum dels creixements anuals. FONT: Elaboració pròpia. 
A la figura II.4 es pot veure gràficament la representació de les variacions 
percentuals anuals corresponents als valor totals de les taules anteriorment 
mostrades, on s’observa que la gran majoria d’aquests oscil·la entre valors d’1 – 4 % 
anual, tot i que existeixen alguns pics considerables que sobresurten per sobre de la 
resta. 
Així doncs, els factors de creixement anuals corresponen a la mitjana ponderada de 
cadascun dels diferents factors, considerant un pes del 30% per empreses, un 30% 
per assalariats, un 20% per vehicles i el 20% restant per població. D’aquesta 
manera, els factors de creixement resulten ser: 
049,10302 =−f  997,00605 =−f  
029,10403 =−f  006,10706 =−f  
037,10504 =−f   
 
Figura II.4: Variació anual d’aspectes relatius al creixement. FONT: Elaboració pròpia. 
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Cal tenir en compte que les dades de 2008 i 2009 també s’han d’actualitzar a 2007, 
doncs no seria correcte treballar amb dades no actualitzades i les que sí que ho 
estan. 
Al no disposar de suficient informació com en la situació anterior (període de 2002 a 
2007), es realitzarà una estimació d’aquests factors tenint present la informació 
obtinguda a través de l’IdesCat, on es poden trobar dades prou fiables, a nivell de 
Catalunya, com per a poder fer una aproximació (taula II.5). A mode resum, es 






Creació – Dissolució de 
societats mercantils 
(nombre) 
2007 3.910,7 360.943 26.007 – 2.555 
2008 2.910,8  248.964  19.686 – 2.316 
2009 2.676,1  186.648  14.390 - 2300 
Taula II.5: Taula resum dels creixements anuals. FONT: Elaboració pròpia a partir 
www.idescat.cat. 
Així doncs, de l taula II.5 es poden desprendre algunes conclusions com que el 
nombre d’assalariats ha anat disminuint aquests darrers anys, que la creació 
d’empreses ha sofert un sever correctiu, i que el parc de vehicles ha vist frenada la 















1+→Δ nn  
2007 3.910,7  360.943  26.007 – 2.555  
2008 2.910,8  -25,57% 248.964  -31,02% 19.686 – 2.316 -24,30% /-9,35%
2009 2676,1  -8,06% 186.648  -25,03% 14.390 - 2300 -26,90% / -0,69%
Taula II.6: Dades de diferents indicadors de conjuntura econòmica a Catalunya . FONT: 
Elaboració pròpia. 
Així doncs, a partir de les conclusions extretes de l’anterior taula, es suposen els 
següents creixements que es poden veure taula II.7, els que seguint el mateix 
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procediment que anteriorment, ens serviran per obtenir els diferents factors de 
creixement. 
Any 1+→Δ nn  Vehicles 1+→Δ nn  Empreses 1+→Δ nn  Assalariats
2007  130.192  7.401  67.190 
2008 1,5 % 132.145 - 2 % 7.253 -15 % 57.112 
2009 1 % 133.466 - 2,5 % 7.072 - 9 % 51.971 
Taula II.7: Taula resum dels creixements anuals. FONT: Elaboració pròpia. 
I els factors de creixement, considerant un pes del 37,5 % per empreses, un altre 
37,5 % per assalariats i un 25 % per vehicles, són: 
940,00708 =−f   
959,00809 =−f   
Amb tot això, ja s’està en condicions d’actualitzar els diferents valors de IMD de tot 
el període considerat, de 2002 a 2009, tot multiplicant cada dada pels seus factors 
de creixement que hi influeixin. Per exemple, una dada de 2004 es veurà 
influenciada per 0504−f , 0605−f  i 0706−f . El resultat d’aquesta actualització es pot 
veure al plànol 2. 
II.2 Informes d’intensitats 
Els informes d’intensitats que es mostren descriuen l’evolució del trànsit d’una via 
durant un dia sencer, proporcionant el nombre de vehicles que hi circulen cada 15 
minuts. Amb això es pot determinar la franja horària en la que hi ha més activitat, 
així com distingir, en alguns casos, entre turismes, furgonetes i vehicles pesats. 
Dels informes d’intensitats, que es poden veure a les següents pàgines, es 
determina les hores en les que hi ha una major activitat. Si se’n fa una ullada ràpida 
es pot veure que tant l’entrada al polígon pel C/ Colom, com el C/ Venus en direcció 
sud registren la seva hora punta a les 7:30 i les 7:00 respectivament, cosa que 
resulta raonable per l’horari de treball de moltes de les empreses. Tanmateix, en les 
diferents corbes d’intensitats, s’observa un pic d’intensitat en diferents trams horaris 
de la tarda pel mateix motiu que en el cas anterior. 
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Atenent al pes de l’hora punta sobre la IMD de la que es disposa, el FHP definit en 
l’apartat 4.1.4, aquest està en la major part dels casos entre el 6% i l’11%, depenent 
de la via i del sentit d’aquesta. Així doncs, a l’hora de generar els diferents estats de 
tràfic, es calcularà la proporció de vehicles corresponents, sobre les IMD abans 
esmentades. 
De la mateixa manera, tal i com es pot veure en l’apartat 6.7.5, del treball de camp 
realitzat se’n determina el repartiment modal, que seguirà l’esquema de la figura II.5 





Figura II.5: Repartiment modal utilitzat en la simulació. FONT: Elaboració pròpia. 
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 :00 :15 :30 :45 Total 
0 1 1 0 0 2 
1 1 2 1 0 4 
2 0 0 1 0 1 
3 0 1 3 3 7 
4 3 4 10 17 34 
5 11 28 101 79 218 
6 29 42 66 79 216 
7 66 79 101 130 376 
8 95 93 81 84 352 
9 76 69 53 56 253 
10 52 60 49 43 204 
11 46 48 50 52 196 
12 53 54 58 54 218 
13 40 43 52 41 176 
14 30 40 76 94 240 
15 67 66 51 55 239 
16 41 42 52 49 184 
17 43 46 41 41 170 
18 39 32 31 30 131 
19 24 21 13 10 67 
20 15 13 13 9 50 
21 9 18 20 15 63 
22 10 13 2 2 27 
23 2 2 2 2 7 
      
    Total 3.431 
Intensitat hora punta 419 
AM 
Hora punta 7:30 
Intensitat hora punta 339 
PM 
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Descripció: C/ de Venus – C/ de Gèminis dir.Nord      Data: Desembre 2008 
 :00 :15 :30 :45 Total 
0 0 2 2 1 6 
1 0 0 1 0 2 
2 1 1 1 0 3 
3 0 0 2 3 5 
4 2 2 3 4 11 
5 3 9 13 16 41 
6 16 26 19 19 80 
7 17 19 29 23 89 
8 29 28 34 30 121 
9 34 30 40 40 145 
10 36 37 42 40 155 
11 45 42 47 49 184 
12 47 46 48 52 192 
13 85 59 57 47 248 
14 64 75 54 34 227 
15 51 43 41 41 175 
16 44 46 50 52 193 
17 72 58 68 55 253 
18 60 59 51 52 221 
19 58 45 38 30 172 
20 34 26 23 15 97 
21 18 19 18 10 64 
22 41 40 20 6 107 
23 9 6 3 3 22 
      
    Total 2.814 
 
Intensitat hora punta 184 
AM 
Hora punta 11:00 
Intensitat hora punta 271 
PM 
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Descripció: Carretera BP-1503, PQ: 24,250        Data: Any 2008 
     
 Volum per dia 
de la setmana 
Volum pesants 
per dia de la 
setmana 
 Dilluns 16,73% 19,66 % 
Dimarts 16,13% 18,92% 
Dimecres 16,35% 19,85% 
Dijous 16,35% 19,14% 
Divendres 14,93% 16,49% 
Dissabte 11,84% 3,80% 
Diumenge 7,68% 2,13% 
 
 
 Dies aforats Intensitats mitjanes Intensitats mitjanes de pesants 
 Dies dl. a dv. Diss. Dium. IMD dl. a dv. Diss. Dium. IMD dl. a dv. Diss. Dium. 
Gener 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Febrer 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Març 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Abril 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Maig 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Juny 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Juliol 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Agost 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Setembre 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Octubre 1 1 0 0 9.229 12.920 0 0 1.161 1.626 0 0 
Novembre 6 4 1 1 12.547 14.187 10.248 6.644 1.450 1.913 375 210 
Desembre 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
             
Total 7 5 1 1 12.366 13.934 10.248 6.644 1.409 1.855 375 210 
Intensitat hora punta 1.210 
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 :00 :15 :30 :45 Total 
0 12 9 4 7 31 
1 10 8 5 6 28 
2 7 3 8 3 20 
3 7 4 3 6 19 
4 5 16 19 36 75 
5 50 96 148 73 366 
6 90 158 236 237 721 
7 236 232 264 242 973 
8 213 227 182 225 846 
9 197 189 203 193 782 
10 188 160 160 170 677 
11 174 172 157 161 664 
12 159 146 157 184 645 
13 199 167 179 184 727 
14 191 158 197 209 754 
15 198 196 175 195 764 
16 189 175 195 226 784 
17 223 214 222 214 873 
18 201 202 164 165 731 
19 213 194 146 155 708 
20 153 139 142 137 570 
21 137 123 105 74 438 
22 49 48 50 35 181 
23 37 36 21 34 127 
      
    Total 12499 
Intensitat hora punta 973 
AM 
Hora punta 7:00 
Intensitat hora punta 873 
PM 
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 :00 :15 :30 :45 Total 
0 23 15 13 13 63 
1 22 14 11 12 59 
2 14 8 6 4 32 
3 6 4 9 14 32 
4 10 10 13 14 46 
5 17 26 53 45 140 
6 62 78 85 88 312 
7 116 173 284 225 798 
8 189 210 222 238 858 
9 193 195 195 193 775 
10 169 186 172 189 716 
11 194 203 210 213 819 
12 229 237 240 301 1007 
13 300 269 247 331 1146 
14 321 263 271 309 1163 
15 283 264 235 225 1007 
16 223 244 250 267 983 
17 284 277 288 350 1198 
18 364 357 345 366 1430 
19 367 315 300 269 1249 
20 251 225 212 225 911 
21 164 168 133 156 621 
22 167 125 94 71 456 
23 50 62 67 64 242 
      
    Total 16.056 
Intensitat hora punta 908 
AM 
Hora punta 7:30 
Intensitat hora punta 1.438 
PM 
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Annex III. Situació d’emergència 
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Quan ocorre un accident o alguna catàstrofe que ocasiona un gran nombre de 
lesionats, la primera assistència d’emergència prové de les comunitats més 
properes al lloc de l’incident. Cal destacar, que durant els últims 20 anys tant 
l’Amèrica Llatina com el Carib han posat atenció especial en la captació de personar 
d’emergència ja sigui per al lloc de l’accident o catàstrofe com per a l’hospital. 
En zones remotes o de recursos limitats existeixen seriosos problemes en el procés 
de coordinació cosa que propicia una possible pèrdua de vides en situacions 
d’emergència per no mobilitzar eficientment els recursos, pel que el gran repte és: 
com més escassos els recursos, més eficient ha de ser l’organització. 
Així doncs, per tal d’aconseguir una taxa de supervivència el més alta possible, el 
sistema d’atenció a les víctimes s’ha de centrar en la participació de la policia, dels 
bombers, dels voluntaris de la Creu Roja i el personal dels centres de salut i dels 
hospitals. 
III.2 Sistemes d’atenció a víctimes en massa 
 III.2.1 Activitats en el lloc del sinistre 
Les activitats que es realitzen en el lloc del sinistre engloben els 
procediments emprats per a organitzar la zona de l’accident a fi de facilitar 
l’atenció de les víctimes. 
 III.2.1.1 Organització en el focus del sinistre 
• Procés d’alerta 
El procés d’alerta és una seqüència d’activitats executades per 
aconseguir mobilitzar eficaçment els recursos adequats. Això inclou 
l’advertència inicial, l’avaluació de la situació i la difusió del missatge 
d’alerta. 
o Propòsits  
? Confirmar l’advertència inicial 
? Avaluar la magnitud del problema 
? Assegurar que els recursos apropiats siguin mobilitzats 
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o Centre de comunicacions 
El nucli del procés d’alerta és el centre de comunicacions, el que 
rep tots els missatges d’advertència i està connectat per radio i 
telèfon a tots els serveix que s’encarreguen de l’atenció en casos 
d’emergència. 
El centre de comunicacions ha de tenir la capacitat de mobilitzar 
una petita brigada d’avaluació (“brigada mòbil”), integrada per 
personal de policia, bombers o de serveis d’ambulàncies, per tal 
de confirmar un missatge d’advertència quan sigui necessari. 
o Confirmació de l’advertència inicial 
? Missatge d’advertència del públic  
Aquest missatge ha de ser confirmat ja sigui trucant-lo tant 
aviat pengi el telèfon o bé al rebre un segon missatge 
idèntic d’una altra font. 
Si no és possible fer això immediatament, el centre de 
comunicacions ha d’enviar una “brigada mòbil” al lloc dels 
fets, i al mateix temps alertar a les persones que 
possiblement hagin d’intervenir (procés d’alerta en espera 
de noves ordres). 
? Missatge d’advertència d’un observador qualificat 
Tan aviat es rebi un missatge d’una persona que estigui 
treballant en serveis d’emergència i tingui experiència de 
com efectuar una avaluació inicial, podran enviar-se 
immediatament els recursos adequats. 
o Avaluació inicial 
L’avaluació inicial és el procediment utilitzat per a identificar la 
magnitud immediata i el risc potencial del problema. 
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Cal saber exactament què està ocorrent i què podria succeir per 
tal de mobilitzar els recursos adequats i organitzar correctament 
les activitats en el lloc del sinistre. 
L’avaluació inicial és una seqüència d’activitats encaminades a 
obtenir la següent informació: 
? Ubicació precisa del succés 
? Hora en la que es va produir 
? Tipus d’incident 
? Número estimat de víctimes 
? Risc potencial 
? Població exposada 
o Informe al nivell central 
L’avaluació inicial ha de notificar-se immediatament al centre de 
comunicacions abans de prendre qualsevol decisió. Si les 
primeres persones que arriben al lloc del sinistre comencen a 
intervenir abans de notificar l’incident, es retardaria la mobilització 
dels recursos o es podria perdre informació rellevant si arribessin 
a quedar-se atrapades en un altre accident. 
o Divulgació de la informació 
Tan aviat con es confirmi el missatge d’advertència, el centre de 
comunicacions emetrà el missatge d’alerta per a mobilitzar els 
recursos necessaris i informar a persones i institucions 
específiques. 
Aquest missatge d’alerta s’ha de transmetre ràpidament utilitzant 
els procediments preestablerts, com un sistema de telèfons en 
cascada (vegi’s figura III.1). 
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Figura III.1: Sistema telefònic en cascada. FONT: Establecimiento de un 
sistema de atención de víctimas en masa. 
• Identificació de les àrees de treball 
La segona funció de la brigada d’avaluació inicial és identificar les 
àrees que han d’establir-se en el lloc del sinistre, com: 
- Zona de l’impacte 
- Àrea del lloc de comandament 
- Àrea del lloc mèdic d’emergència 
- Àrea d’evacuació 
- Àrea de personalitats i periodistes 
- Camins d’accés 
La identificació de les àrees permet que els diferents recursos arribin 
a les seves àrees específiques amb rapidesa i eficiència. Això 
constitueix la primera part del desplegament de recursos a nivell local. 
Una de les millors maneres de comprendre i presentar aquesta 
identificació és traçar un plànol senzill de la zona, que inclogui les 
principals característiques topogràfiques i físiques com camins, límits 
naturals i artificials, estanys, rius, edificis, etc. 
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En el plànol es podran identificar les àrees de riscos potencials, la 
localització de les víctimes, els camins d’accessos, les diverses àrees 
de treball establertes i els límits de les àrees d’accés restringit. 
També ha de proporcionar-se l’orientació amb respecte als punts 
cardinals i la direcció del vent. 
• Seguretat 
Són aquelles mesures destinades a protegir a les víctimes, als 
encarregats de salvament i a la població esposada a riscos immediats 
o potencials. Aquestes poden ser: 
- Acció directa: inclou la reducció de riscos mitjançant el control 
d’incendis, l’aïllament del material perillós, l’evacuació de les 
poblacions esposades, etc. 
- Accions preventives: inclouen l’establiment de les següents 
àrees d’accés restringit: 
? Zona de l’impacte: accés permès únicament a 
professionals de salvament, amb equip adequat. 
? Àrea secundària: amb accés permès a 
treballadors autoritzats d’operacions de 
salvament, atenció mèdica, comandament i 
control, comunicacions, serveis d’ambulàncies, 
seguretat i vigilància. 
? Àrea terciària: destinada a funcionaris de 
premsa i com àrea de seguretat per als 
curiosos. 
La grandària i el disseny de les àrees d’accés restringit depèn del 
tipus d’accident (fums tòxics, materials perillosos, foc intens, risc 
d’explosions, etc.), del vent i de la topografia, tal i com es pot veure 
en la figura III.2. 
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Figura III.2: Àrees d’accés restringit. Cas d’incendi de productes químics. 
FONT: Establecimiento de un sistema de atención de víctimas en masa. 
Les mesures de seguretat seran executades pels bombers, assistits 
en problemes específics per unitats especialitzades en cas necessari. 
Les àrees d’accés restringit seran definides pels bombers en 
coordinació amb altres serveis específics. 
• Mesures de vigilància 
Les mesures de vigilància tenen per objectiu evitar que elements 
externs entorpeixin l’organització dels socors. Per a restringir l’accés 
a les àrees de seguretat s’haurà de controlar el transit vehicular i 
humà. 
Les mesures de vigilància tenen els següents efectes: 
- Protegir als treballadors d’influències externes. 
- Evitar l’obstrucció del flux de víctimes i recursos per als socors. 
- Protegir al públic en general de l’exposició a riscos. 
La vigilància està a càrrec de la policia, unitats especials, funcionaris 
de vigilància pública i altres serveis de vigilància. 
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• Lloc de comandament 
Caldrà desenvolupar algunes funcions tal com la coordinació dels 
diversos sectors que participen en les activitats, l’enllaç amb sistemes 
de recolzament a efectes de proporcionar informació i mobilitzar els 
recursos necessaris i supervisar el maneig de les víctimes. 
Les activitats en el lloc del desastre requereixen la mobilització i 
coordinació de sectors que no treballen junts habitualment, i per tant, 
l’eficiència de les activitats prehospitalàries exigeix una estricta 
coordinació dels diversos encarregats de salvament. 
El lloc de comandament és el nucli de comunicació i coordinació de 
l’organització prehospitalària. Donat que està contínuament revalorant 
la situació, es troba en condicions d’identificar la necessitat 
d’augmentar o reduir els recursos assignats a fi de: 
- Alliberar, tant aviat com sigui possible, al personal de serveis 
d’emergència que ja no es requereixi en el lloc del sinistre. 
D’aquesta manera facilita el restabliment de les activitats 
rutinàries. 
- Organitzar la rotació oportuna de les brigades de salvament 
exposades a situacions esgotadores o d’extrema tensió. 
- Assegurar el subministrament adequat d’equips i recursos 
humans. 
- Proporcionar aliments, begudes, etc. als encarregats del 
salvament.  
- Subministrar informació als sistemes de recolzament i mantenir 
informats a altres funcionaris i als mitjans de comunicació. 
- Determinar la fi de l’operatiu en el lloc de l’accident. 
 III.2.1.2 Atenció de les víctimes 
• Cerca i rescat 
Les operacions de cerca i rescat depenen estrictament de la 
presència d’elements capacitats del cos de bombers i unitats 
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especialitzades, amb la col·laboració de voluntaris en cas que fos 
necessari. La funció d’aquestes brigades és: 
- Localitzar a les víctimes. 
- Retirar a les víctimes dels llocs perillosos. 
- Avaluar l’estat de les víctimes (triatge en el focus). 
- Prestar primers auxilis en cas que sigui necessari. 
- Trasllat de les víctimes. 
Depenent del risc (per exemple fums tòxics o materials perillosos), 
els encarregats del salvament portaran roba protectora i equip 
especial. En condicions de treball esgotadores haurà d’establir-se un 
sistema de relleu d’aquestes persones. 
• Atenció en el lloc del sinistre 
Quan no es compti a la zona amb instal·lacions sanitàries adequades 
per a atendre un gran nombre de ferits, el transport immediat de totes 
les víctimes a un centre de salut amb recursos limitats posarà en risc 
l’atenció dels ferits més greus. 
Quan els recursos d’atenció mèdica i l’espai físic són limitats, el 
transport de les víctimes a l’hospital haurà d’efectuar-se en etapes, 
però això suposa que les víctimes rebran tractament adequat en el 
lloc de l’incident per a poder tolerar l’espera. 
En realitat, en un sinistre amb un gran número de víctimes tan sols un 
nombre reduït d’aquestes requereix tractament immediat en un 
hospital. La regla “hora d’or” s’aplica bàsicament a les víctimes amb 
hemorràgies internes que necessiten amb urgència una operació 
quirúrgica que els salvi la vida. 
Els avanços en la medicina d’urgències prehospitalàries permet al 
personal subministrar una adequada atenció mèdica en el focus 
mitjançant l’establiment d’un Lloc Mèdic d’Avançada. Aquesta brigada 
mèdica mòbil es caracteritza per: 
- Bona capacitat de triatge. 
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- Personal mèdic específicament entrenat. 
- Bones telecomunicacions amb l’hospital. 
- Bona coordinació de tots els sectors participants. 
o Triatge 
L’objectiu del triatge “clàssic” en el lloc de l’incident és distingir 
entre les víctimes que necessiten transport immediat als hospitals 
i les que poden esperar. Aquest triatge es basa principalment en 
la urgència (estat de la víctima) i, secundàriament, en la 
probabilitat de supervivència. 
El procés de triatge en el lloc del sinistre es realitza a tres nivells: 
? Triatge en focus: 
És el procés de categorització de les víctimes en el lloc de 
l’accident. Donada la limitació de recursos mèdics, els 
encarregats d’aquest triatge són generalment els 
socorristes i, en ocasions, els tècnics d’urgències 
mèdiques. 
Un problema d’aquest triatge és la dificultat que suposa 
per a un voluntari o un socorrista, que no està 
habitualment exposat a situacions de triatge, distingir entre 
les víctimes amb codi vermell i groc (víctimes agudes), 
però que els resulta molt més fàcil diferenciar les víctimes 
agudes i les no agudes. 
El que s’espera d’aquest triatge és poder identificar a les 
víctimes que necessitin atenció mèdica immediata, cinta 
vermella, i a les que poden esperar, cinta verda.  
Amb aquest procediment d’avaluació, classificació, 
identificació i trasllat de les víctimes es reduirà 
significativament el temps de triatge. 
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? Triatge mèdic: 
Aquest triatge el realitzarà a l’ingrés al Lloc Mèdic Avançat 
el personal professional present amb més experiència. 
L’objectiu d’aquest triatge és determinar el nivell d’atenció 
requerit. La targeta amb codis de colors s’utilitza en 
aquesta etapa, de manera que els colors assignats a les 
víctimes seran: 
- Vermell: Requereix estabilització immediata. 
- Groc: Requereix vigilància directa, però pot diferir-se 
una mica l’atenció. 
- Verd: Pot esperar o no requereix tractament. 
- Negre: Mort. 
? Triatge d’evacuació: 
Aquest procediment classifica a les víctimes segons la 
seva prioritat per al trasllat a l’hospital. Els codis del triatge 
indiquen: 
- Vermell: Trasllat immediat a un hospital en una 
ambulància equipada amb tripulació especialitzada. 
- Groc: Trasllat en ambulància després d’evacuar a les 
víctimes amb codi vermell. 
- Verd: Trasllat a establiments de salut amb els vehicles 
disponibles. 
- Negre: Trasllat a la funerària. 
o Lloc Mèdic Avançat 
Un dels principals objectius del rescat és reduir la pèrdua de vides 
proporcionant una ràpida i eficaç atenció a totes les víctimes. 
Quan degut a la limitació de recursos i a falta d’espai un hospital 
no pugui admetre i tractar adequadament a les víctimes, s’hauran 
de proposar altres solucions. 
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L’atenció en el focus de l’incident no pot improvitzar-se ni ha 
d’estar en mans de persones sense coneixements de la matèria. 
Es requereix una organització ben preparada i l’establiment d’una 
àrea específica de tractament. Aquesta àrea, constituïda per una 
estructura mèdica senzilla de primera línia, és el que es denomina 
Lloc Mèdic Avançat. 
El LMA ha d’ubicar-se prop de la zona del sinistre, en una àrea 
segura, amb accés directe a la ruta d’evacuació, prop del Lloc de 
comandament, i en una zona sense interferències per a les 
telecomunicacions. 
L’objectiu principal d’aquest és estabilitzar en el focus a les 
víctimes del sinistre cosa que inclou procediments com intubació, 
traqueotomia, drenatge del tòrax, immobilització de fractures, etc. 
A més a més de l’estabilització, un altre dels objectius del LMA és 
reclassificar als pacients i organitzar el trasllat dels pacients als 
hospitals. Aquestes funcions es poden representar per mitjà del 
principi de les tres “T”: tipificar (classificar), tractar i traslladar, tal i 
com es pot veure a la figura III.3. 
 
Figura III.3: Lloc Mèdic Avançat. Principi de les tres “T”. FONT: Establecimiento 
de un sistema de atención de víctimas en masa. 
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III.3 Estratègies d’evacuació1 
Les evacuacions en cas d’emergència es presenten degut a moltes causes i sota 
moltes circumstàncies que no poden ser previstes i l’eficàcia de la resposta pot ser 
una funció de les diverses situacions.  
L’evacuació rarament és un problema simple, i les actuacions varien 
considerablement. Hi ha poc factors comuns entre situacions d’emergència i les 
causes, les situacions, i les respostes requerides varien molt. 
Dues coses estan clares pel que fa a la freqüència d’incidents dins la industria. Una 
és la poca realitat alhora d’identificar tots els riscos i situacions de l’emergència, i 
l’altra és el fet que els accidents continuaran succeint tot i l’esforç per a que això no 
passi2. 
És per això, que un cop els operatius estan organitzats, es pot procedir a l’evacuació 
mitjançant un sistema de nories. Existeixen bàsicament dos tipus de nories, la 
primera denominada noria petita o noria d’evacuació, i la segona denominada gran 
noria o noria de trasllat tal i com es pot veure a la figura III.4. 
 
Figura III.4: Esquema de funcionament de les nories d’evacuació. FONT: 
www.proteccioncivil.org 
En principi la noria petita és la que va des del lloc del sinistre dins al LMA si 
l’accident és petit, o fins a l’hospital si el sinistre ja és considerable, mentre que la 
                                                 
1 Chulia, V i Ortíz, P, 1992, “Transporte sanitario. Fisiopatologia. Las norias de evacuación”, 
Madrid, Espanya. 
2 Strong, P, 2009, “Rethinking emergency evacuation strategies”, E&P Magazine. 
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gran noria, és la que va des dels llocs intermedis fins als hospitals de destí, un cop 
estabilitzats cadascun dels pacients. A continuació es fa una descripció més 
detallada de cadascun dels tipus. 
III.3.1 Noria de trasllat 
Consisteix en transportar la víctima des del LMA al centre d’evacuació, és a 
dir, es tracta ja de pacients que han rebut una classificació i estabilització. 
Sovint és necessari establir el transport en presència de metge i/o ATS i els 
vehicles poden ser terrestres (ambulàncies) o aeris (helicòpters), que 
efectuaran rotacions permanents entre ambdues estructures d’assistència. 
L’objectiu és impedir el col·lapse de víctimes en el LMA i mantenir un flux 
permanent al centre mèdic d’evacuació. 
III.3.2 Noria d’evacuació 
Es tracta de l’evacuació des del centre mèdic d’evacuació i els hospitals de la 
zona, on la prioritat d’evacuació s’estableix únicament per la necessitat de 
practicar atenció mèdica urgent, no realitzable per l’estructura local, podent 
establir diverses nories segons el vehicle utilitzat: ambulàncies sense metge, 
amb metge, o helicòpters. 
La correcta aplicació de la noria permet optimitzar l’evacuació de les víctimes 
al desmultiplicar la intensitat inicial de les peticions d’assistència sanitària. 
Aquesta fase inicial coincideix a més a més amb la mínima organització de la 
resposta, d’aquí la importància del triatge previ a fi de separar les víctimes 
més urgents, de les menys. 
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Índex de plànols 
Plànol 1: Plànol topogràfic del polígon industrial de Can Parellada.  
Plànol 2: Dades IMD de trànsit.  
Plànol 3: Dades IMD de trànsit actualitzades. 
Plànol 4: Situació empresa. 
Plànol 5: Recorregut bombers i xarxa d’hidrants. 
Plànol 6: Recorregut policia. 
Plànol 7: Recorregut serveis sanitaris.  
Plànol 8: Intersecció Avinguda del Vallès – Carrer de França. 
Plànol 9: Intersecció Avinguda del Vallès – Entrada i sortida C-58. 
 
 
 
